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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Verhu- 
ten des Durchdrehens der angetriebenen Rader eines 
Fahrzeugs, bei der in einer Steuervorrichtung erstens 
der Raddrehzahl der angetriebenen RSder entsprechen- 
de Signale mit wenigstens einem aus den Raddrehzah- 
ien der nicht angetriebenen Rader abgeleiteten Bezugs- 
signalen verglichen werden, zweitens bei Auftreten ei- 
ner vorgegebenen Relation der verglichenen Signale 
positive Schlupfsignale +X erzeugt werden und drittens 
bei Auftreten eines positiven Schlupf signals -I- X fiir eine 
Fahrzeugseite dieses Signal zur Betatigung der Bremse 
des zugehdrigen angetriebenen Rads herangezogen 
wird und bei gleichzeitigem Auftreten von positiven 
Schlupfsignalen +X. fOr beide Fahrzeugseiten zusatzlich 
das Mdtordrehmoment emiedrigt wird, bei der weiter- 
hin bei Oberschreiten von Schwellen der Beschleuni- 
gung und Verzogerung der angetriebenen Rader Be- 
schleunigungs- ( + b) und Verzogerungssignale ( - b) er- 
zeugt und mit den Schlupfsignalen verknapft zur Druck- 
regelung ausgenutzt werden. 

Eine derartige Vorrichtung ist aus der DE-PS 
31 27 301 bekannt Eine weitere vergieichbare Vorrich- 
tung ist aus der DE-OS 18 06 671 bekannt. Dort wird an 
der zugehdrigen Bremse bei Auftreten eines +X-Sig- 
nals Druck aufgebaut und bei Auftreten der +X-Signale 
far beide Fahrzeugseiten das Motordrehmoment redu- 
ziert 

Bei der erfindungsgemaBen Losung gemaB den 
Merkmalen des Patentanspruchs 1 wird diese Regelung 
verfeinert, insbesondere den Erfordemissen bei Anwen- 
dung bei Nutzfahrzeugen angepaBt Weitere Vorteiie 
der Erfindung sowie Ausgestaitung ergeben sich aus der 
Zeichnung und der zugehdrigen Beschreibung. 

Anhand der Zeichnung werden Ausfuhrungsbeispiele 
der Erfindung erlautert 

Es zeigt 

Fig, 1 ein AusfQhrungsbeispiel einer erfindungsgema- 
Ben Vorrichtung in Blockdarstellung, wobei hydrauli- 
sche Leitungen gestricheit dargestellt sind, elektrische 
Leitiingen dagegen ausgezogen sind, 

Fig. 2 eine Regellogik ffir eine Fahrzeugseite zur Be- 
einflussung des Bremsdrucks an der zugehdrigen Brem- 
se des angetriebenen Rads, 

Fig. 3 Zeitdiagramme der in Fig. 2 auftretenden Si- 
gnale sowie der daraus resuitierende Bremsdruckver- 
lauf, 

Fig. 4 eine Logik zur Beeinflussung des Motordreh- 
moments gemaB der Erfindung. 

In Fig, 1 sind den vier Radem des Fahrzeugs MeB- 
wertgeber 1—4 zugeordnet, die jeweils ein vom zuge- 
hdrigen Rad abgeleitetes Geschwindigkeitssignal an 
Regeikanaie 5 und 6 weitergeben. Die Sensoren 1 und 3 
seien angetriebenen Radern zugeordnet, die Sensoren 2 
und 4 nichtangetriebenen Radern. In den RegelkanSlen 
5 und 6 werden Steuersignale fur Ventile 10a und 10b, 
11a und lib sowie 12a und 12b erzeugt Mit 7 ist eine 
Pumpe und mit 8 ein Druckspeicher bezeichnet; die 
Pumpe entnimmt Druckmittel aus einem Reservoir 9. 
Die Bremsen der beiden angetriebenen Rader tragen 
die Bezugszeichen 13a und 13b. 

In der Fig. 1 ist angenommen, daB die EiniaBventile 
11a und lib und die AuslaBventile 12a und 12b gleich- 
zeitig als ABS- Ventile dienen. Es ist daher zusatzlich 
notwendig, Druckventile 10a und 10b vorzusehen, Qber 
die zur Vermeidung des Durchdrehens der angetriebe- 
nen Rader die Druckquelle 7—9 an die Radbremsen 13a 



und 13b angeschaltet werden kann, Um ein Oberfiitzen 
der Bremsen zu vermeiden, sind den Bremsen 13a und 
13b Temperatursensoren zugeordnet, die fiber Leitun- 
gen 14 und 15 ein Signal an die Regelkanaie 5 und 6 
5 geben, wenn eine vorgegebene Temperaturschwelle 
uberschritten wird. Zusatzlich wird noch von den Re- 
gelkanaien 5 und 6 her das Moment des Motors 16 
beeinfluBt Entsprechende Steuersignale aus den Re- 
gelkanaien 5 und 6 gehen deshalb zu einer Steuervor- 
10 richtung 17, fiber die die Betriebsmittelzufuhr des Mo- 
tors 16 beeinfluBt werden kann. 

In Fig. 2 ist die Regellogik ffir eine Fahrzeugseite 
dargestellt Die Ventile dieser Fahrzeugseite sind wie in 
Fig. 1 mit 10a bis 12a bezeichnet In einer Signalaufbe- 

15 reitung 18 werden vier unterschiedliche Signale erzeugt, 
und zwar ein -X-Signal , ein -hX-Signal, ein -b-Signal 
und ein + b-Signal. Ein 4- b-Signal entsteht, wenn die 
Geschwindigkeit des angetriebenen Rads die Ge- 
schwindigkeit des nichtangetriebenen Rads um einen 

20 gegebenen Wert uberschreitet Das — X-Signal wird er- 
zeugt, wenn die Geschwindigkeit des nichtangetriebe- 
nen Rads die des angetriebenen Rads um einen vorge- 
gebenen Betrag uberschreitet Ein -hb-Signal wird er- 
zeugt, wenn die Radgeschwindigkeit des angetriebenen 

25 Rads eine Beschleunigungsschwelle Uberschreitet; ent- 
sprechend wird ein ~ b-Signal erzeugt wenn die Radge- 
schwindigkeit des angetriebenen Rads eine vorgegebe- 
ne Verzdgerungsschweile Qberschreitet Der -f b-Aus- 
gang der Signalaufbereitung 18 ist mit einem bistabiien 

30 Glied 20 verbunden, das von diesem + b-Signal gesetzt 
wird und dann das Druckventil 10a ansteuert Wie spa- 
ter noch gezeigt wird, wird das bistabile Glied ruckge- 
setzt wenn die Gefahr des Durchdrehens der Rader 
beseitigt ist In Und-Gattern 19a bis 19d werden die im 

35 Anspruch 1 aufgefuhrten Und-Verknfipfungen gebildet 
So gibt das Und-Gatter 19a ein Signal ab, wenn ein 
-i- b-Signal vorliegt aber ein - X-Signal nicht vorhanden 
ist Entsprechend erzeugt das Und-Gatter 19b ein Signal 
,wenn ein + b-Signal vorliegt und ein +X.-Signal; weiter 

40 gibt das Und-Gatter 19c ein Signal ab, wenn ein +X-Sig- 
nal vorliegt aber kein — b-Signal und schlieBlich erzeugt 
das Und-Gatter 19d ein Ausgangssignal, wenn ein 
-f X-Signal vorliegt und auBerdem ein —b-Signal Die 
Ausgange der Und-Gatter 19a bis 19c sind mit Eingan- 

45 gen von Oder-Gattem 21a und 21b verbunden. Diese 
geben jeweils ein Signal ab, wenn eines oder mehrere 
der Und-Gatter 19a bis 19c ein Signal abgibt Damit 
sperren sie in diesem Zeiten Und-Gatter 22a und 22b. 
Diesen Und-Gattern 22a und 22b wird noch das Aus- 

50 gangssignal des bistabiien Glieds 20 zugefuhrt Somit 
gelangen fiber diese Und-Gatter 22a und 22b und sich 
anschlieBende Oder-Gatter 23a und 23b Ansteuersigna- 
le zu den Ventilen 11a und 12a, wenn kernes der Und- 
Gatter 19a bis 19c ein Signal abgibt Bei der angegebe- 

55 nen Ausbildung der Ventile 11a und 12a wird Druck 
aufgebaut, wenn kebes der Ventile angesteuert ist, 
Druck konstantgehalten wenn nur das Ventil 11a ange- 
steuert ist und Druck abgebaut wenn beide Ventile 11a 
und 12a angesteuert werden. Das Ausgangssignal des 

60 Und-Gatters 19d gelangt zwar ebenfalls zum Oder-Gat- 
ter 21b und verhindert damit ein Ansprechen des Aus- 
laBventils 12a. Zusatzlich wird jedoch das Ausgangssi- 
gnal des Und-Gatters 19d noch dem Zeitglied 24 zuge- 
fUhrt, das durch dessen Anfangsflanke gesetzt wird und 

65 damit fur eine vorgegebene Zeit T ein Ausgangssignal 
abgibt Hierdurch wird ein Und-Gatter 25 angesteuert, 
das dann in der Zeit T Impulse des Impulsgebers 26 
passieren laBt Diese Impulse werden dem Oder-Gatter 
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21a zugefOhrt; damit wird in der Zeit T das Einla6vendl 
gepulst, was einen Druckanstieg mit verminderter Ge- 
schwindigkeit entspricht Mittels eines Und-Gatters 27 
wird festgestellt, ob innerhalb der Zeitspanne T das 
+X-Signal verschwindet 1st dies der Fall, so gelangt ein 
Ausgangssignal des Und-Gatters 27 Cher das Oder-Gat- 
ter 23a zum EinlaBventil und erregt dieses, Damit wird 
der eingesteuerte Bremsdruck konstantgehalten. Mit- 
tels eines Und-Gatters 28 wird der Fall erfafit, daB in- 



verhindern die Ausgangssignale der Und-Gatter 19a bis 
19c, daB am Schaltzustand der Ventile 11a und 12a et- 
was geandert wird. Das Auftreten des -b-Signals zum 
Zeitpunkt Xi bei gleichzeitigem Vorhandensein eines 
H-X-Signals laBt ein Ausgangssignal am Und-Gatter 19d 
entstehen, das das Zeitglied 24 setzt Damit werden Uber 
das Und-Gatter 25 die Impulse des Impulsgebers 26 
dem EinlaBventil 11a zugeftthrt. wodurch das EinlaB- 
ventil gepulst und damit Druck nur noch langsamer auf- 



nerhalbcierZeit TdesZeitglieds24das 4-X-Signalnicht lo gebaut wird Da im hier angenommenen Fall das 



verschwindet Liegt dann auch kein — b-Signal vor, gibt 
das Und-Gatter 28 ein Ausgangssignal, das zur Beein- 
fiussung des Motordrehmoments dem Motor zugefuhrt 
wird, Hierauf wird anhand der Fig. 4 noch naher einge- 

gangen. 

Oben wurde dargelegt, daB das Ausgangssignal des 
Und-Gatters 27 das EinlaBventil ansteuert und daB so- 
mit zuerst einmal der eingesteuerte Druck festgehalten 
wird. Mittels eines Und-Gatters 29 wird nun gepruft, ob 
das -f X-Signalunddas -h b-Signal verschwindet 1st dies 
der Fall, so gibt das Und-Gatter 29 ein Ausgangssignal, 
daB das AusiaBventil 12a ansteuert, so daB Druck ab- 
sinkt Mittels eines Zeitglieds 30 wird die Ansteuerzeit 
des AuslaBventils uberwacht Dauert diese Zeit flber 



+VSignal verschwindet bevor die Zeit T des Zeitglieds 
24 abgelaufen ist wird aber das Und-Gatter 27 das Ein- 
laBventil angesteuert und damit Druck kurzfristig kon- 
stantgehalten (t3 bis t4). Da das Und-Gatter 29 jedoch 
15 feststelk, daB kein +X- und kein -hb-Signai vorhanden 
ist, gibt es ein Signal ab, das das AusiaBventil 12a ansteu- 
ert und damit den Druckabbau einleitet Dieser wird bis 
ts aufrechterhalten, well in dieser Zeit keines der Und- 
Gatter 19a bis 19d ein Ausgangssignal erzeugt, das das 
20 Ansteuem der Ventile 11a und 12a verhindern wQrde. 
Ab ts erkennt jedoch das Und-Gatter 19a, das ein 
-Hb-Signal bei nichtvorhandenem — X-Signal auftritt 
Damit werden die Und-Gatter 22a und 22b gesperrt und 
somit ein weiteres Ansteuem der Ventile 11a und 12a 



eine durch die Zeitkostante des Zeitglieds 30 vorgege- 25 verhindert Es wird also wieder Druck aufgebaut und 

bene Zeit hinaus an, so gibt das Zeitglied 30 ein Aus- rwar bis te, zu welchem Zeitpunkt das -f b-Signal ver- 

gangssignal ab. das das bistabile Glied 20 rucksetzt Da- schwindet Da nun wiederum kein Signal aus den Gat- 

mit ist die Regelung beendet tern 19a bis 19d das Ansteuem der Ventile 11a und 12a 

Die gezeigte Regellogik der Fig. 2 zeigt noch ein durch das Signal des bistabilen Glieds 20 verhindert 

Und-Gatter 31, dem einerseits der invertierte Ausgang 30 schlieBt sich ein Druckabbau an. Die Zeitdauer des An- 

eines Oder-Gatters 32 und andererseits ein -hb-Signal steuems des AuslaBventils 12a wird mittels des Zeit- 

des anderen angetriebenen Rads zugefiihrt wird. Ein glieds 30 uberwacht Dauert die Ansteuerzeit des Aus- 

Ausgangssignal des Und-Gatters 31 wird dem Oder- laBventils uber die Zeitkonstante At dieses ZeitgUeds 30 

Gatter 33 zugefahrt Diese Auslegung bedeutet, dafl bei hinaus an, so wird totaler Dmckabbau unterstellt ohne 

Auftreten eines -Hb-Signals am anderen angetriebenen 35 daB ein emeutes — b- oder X-Signal auftrat Das dann 

Rad ein Pseudo-+X-Signal am betrachteten Rad er- entstehende Ausgangssignal 30 setzt das bistabile Glied 

zeugt wird, wenn nur kein — b-Signal und/oder kern 20 zurick: Die Bremsdruckregelung ist damit beendet 
— X-Signal am betrachteten Rad vorliegt Hinsichtlich Da beim Anbremsen eines schlupfenden Rads Brems- 

der Bremsdmcksteuerung wird dieses Pseudo-X-Slgnal moment ttber das Differential als Antriebsmoment auf 

verwendet wie ein -t-X-Signal; es wird jedoch nicht zur 40 das nichtschlupfende Rad flbertragen wird, kommt es 



Motorsteuerung herangezogen. 

Anhand der Zeitdiagramme der Fig. 3 wird nun die 
Wirkungsweise der Regellogik der Fig. 2 eriautert In 
Fig. 3a ist der Verlauf eines durchdrehenden Rades mit 
Vnan bezeichnet 

Die horizontalen Geraden stellen die Schwellen 
Vr-I-X und Vr- A. dar, bei deren Oberschreiten -f X-Sig- 
nale bzw. — 5l-Signale erzeugt werden. Vr ist hierbei 
z. B. ein der Radgeschwindigkelt des nichtangetriebe- 



dort zu einer plotzlichen Zugkrafterhdhung, was unter 
Umstanden zu einer Instabilitat durch wechselseitigen 
Schlupf fOhren konnte. Es soil deshalb am anderen Rad 
ein synchroner Druckaufbau vorgenommen werden, so 
45 daB der Antriebsmomentanstieg am nichtschlupfenden 
Rad bedampft wird. Hierzu wird mittels des Und-Gat- 
ters 31 dann, wenn am anderen Rad ein + b-Signal auf- 
tritt ein Pseudo--f X-Signal erzeugt, das in die Regello- 
gik der Fig. 2 Qber das Oder-Gatter 33 eingekuppelt 



nen Rads der gleichen Fahrzeugseite entsprechendes 50 wird. Dieses Pseudo- -H X-Signal wird nur dann unter- 



Signal Oder das kleinere Signal das an den nichtange 
triebenen Radem gewonnen wird. In der Signalaufbe- 
reitung 18 werden aus dem Verlauf Vaan Beschleuni- 
gungssignale + b entsprechend Fig. 3b, -f- X-Signaie ent- 
sprechend Fig. 3c, — b-Signale entsprechend Fig. 3d 
und — X-Signale entsprechend Fig. 3e gewonnen. In 
Fig. 3f ist der Schaltzustand des Druckventils 10a, in 
Fig, 3g der Schaltzustand des AuslaBventils 12a und in 
Fig. 3h der Schaltzustand des EinlaBventils Ua gezeigt 
SchlieBIich gibt Fig. 3i das Ausgangssignal des bistabi- 
len Glieds 20 wieder. Als Fig, 3k ist der durch diese 
Signal e und die in Fig. 2 gezeigte Regellogik erzeugte 
Druckverlauf an der Bremse des antriebenen Rads zu 
erkennen. 



55 



60 



driickt wenn am in Fig, 2 betrachteten Rad ein -X.-Sig- 
nal Oder ein —b-Signal auftritt welche Signale ein 
Oberbremsen des Rads anzeigen. 

Es sei noch erwahm, daB eine Regelung des Brems- 
drucks zum Verhindern des Durchdrehens dann sofort 
unterbrochen wird, bzw. nicht eingeleitet wird, wenn das 
Rad gebremst werden soil, also z. B. der BremsHcht- 
schalter betatigt ist und ein entsprechendes Signal ab- 
gibt 

Anhand der Fig. 4 soUen die moglichen EinflUsse auf 
das Antriebsmoment des Motors 16 naher eriautert 
werden. Es ist hier ein Motor unterstellt dessen Be- 
triebsmittelzufuhr elektrisch ferngesteuert wird Ober 
ein Gaspedal 41 wird ein Potendometer verstellt dessen 



Das Auftreten eines -l-b-Signals setzt das bistabile 65 Signal dem Block 17 zugefuhrt wird, der einen Motor 

Glied 20 und es wird das Ausgangssignal der Fig. 3i enthalt der die Brennstoffzufuhr zum Motor 16 in Ab- 

erzeugt Hierdurch wird das Druckventil 10a aufgesteu- hangigkeit von der Stellung des Gaspedals 41 steuert 

ert, d. h.. Druckaufbau beginnt (ti). Bis zum Zeitpunkt t2 An den Kleramen 43 werden die -fX-Sighale der iinken 
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und rechten Wagenseite zugeftthrt Tritt ein +X,-Signal 
auf, so wird Uber Oder-Gatter 45 ein Und-Gatter 44 
gesperrt und damit eine weitere Erhdhung des Motor- 
drehmoments verhindert 1st die Bremsdruckregelung 
an beiden Antriebisradern aktiv, d. k, die bistabilen Glie- 5 
der 20 beider Fahrzeugseiten gesetzt, so gibt Und-Gat- 
ter 46 ein Signal ab, das eine Reduzierung des Motor- 
drehmoraents mit definierter Steigung bewirkt Desglei- 
chen wird eine Reduzierung des Motordrehmoments 
vorgenpmmen, wenn an den Klemmen 28a bzw. der 10 
nicht gezeigten Klemrae 28b der Fig, 2 ein Signal auf- 
tritt Ein solches Signal tritt auf, wenn am Ende der 
Zeitkostanten des Zeitglieds 24 ein -f X-Signal vorliegt 
und kein -b-Signal aufgetreten ist SchlieBIich erfolgt 
aucfa eine RUcknahme des Motordrehmoments, wenn an 15 
den Klemmen 51 ein Signal auf tritt, das anzeigt, das die 
Temperatur an einer der Bremsen einen kritischen Wert 
uberschritten hat Ober ein Oder-Gatter 48 und das 
Oder-Gatter 50 wird auch hier das Motordrehmoment 
beeinfluBt Tritt an einer Fahrzeugseite ein b-Signal 20 
auf, so will man, daB das Motordrehmonient nicht ent- 
sprechend der Betatigung durch das Pedal 41 sondem 
demgegenuber beeinfluBt wird. In die Verbindungslei- 
tung zwischen dem Potentiometer 42 und dem Block 17 
ist ein Block 52 eingescfaaltet, der wenn er von einem 25 
Oder-Gatter 47 angesteuert wird. bewirkt, daB sich Si- 
gnalanderungen am Ausgang des Potentiometers 42 nur 
verzogert im Block 17, also bei der Anderung des Mo- 
tordrehmoments auswirken. 
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1. Vorrichtung zum Verhaten des Durchdrehens 
der angetriebenen Rader eines Fahrzeugs, bei der 
in einer Steuervorrichtung erstens der Raddrehzahl 35 
der angetriebenen Rader entsprechende Signale 
mit wenigstens einem aus den Raddrehzahlen der 
nicht angetriebenen Rader abgeleiteten Bezugssi- 
gnalen verglichen werden, zweitens bei Auftreten 
einer vorgegebenen Relation der verglichenen Si- 40 
gnale positive Schlupf signale -hX erzeugt werden 
und drittens bei Auftreten eines positiven Schlupf- 
signals -hX fur eine Fahrzeugseite dieses Signal zur 
Betatigung der Bremse des zugehorigen angetrie- 
benen Rads herangezogen wird und bei gleichzeiti- 45 
gem Auftreten von positiven Schlupf signalen +X 
fflr beide Fahrzeugseiten zusatzlich das Motor- 
drehmoment erniedrigt wird, bei der weiterhin bei 
Oberschreiten von Schweilen der Beschleunigung 
und Verzdgerung der angetriebenen Rader Be- 50 
schleunigungs- (-hb) und Verzogerungssignale 
(-b) erzeugt und mit den Schlupfsignalen ver- 
kntipft zur Druckregelung ausgenutzt werden, da- 
durch gekennzeichnet, daB in der Steuervorrich- 
tung zusatzlich noch bei einer vorgegebenen Rela- 55 
tion der verglichenen Signale negative Schlupfsi- 
gnale -A. erzeugt werden und daB bei Auftreten 
wenigstens einer der folgenden Und-Bedingungen 
K + br(- J)l [(+br(+X)J K-hXn-B)] oder 
[{•hX) (-b)] Druck an der ziigehdrigen Bremse eo 
aufgebaut wird, wobei (- X) und (-b) bedeutet. 
daB kein ( -X)- bzw. ( - b)-Signal vorhanden ist 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei Vorliegen der Und-Bedingung 

[( + ^)*( - b)] Druck nur mit einem geringerem S tei- 55 
gungsgrad aufgebaut wird. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB Druck mit dem geringeren Steigungs- 



grad nur f Ur eine vorgegebene Zeitspanne T aufge- 
baut wird 

4. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 2 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB ein Ventil in der 
Druckzufuhrungsleitungzur Erzielung des geringe- 
ren Steigungsgrades gepulst betrieben wird 

5. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 3 oder 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB eine Oberwachungs- 
einrichtung vorgesehen ist, die uberprUft, ob in der 
Zeitspanne T das Schlupfsignal '-f-X verschwindet 
und daB bei gebliebenem -l-X-Signal und bei Nicht- 
vorhandensein eines Verzdgerungssignals — b das 
Motordrehmoment bis zum Verschwinden des 
+X-Signals verringert wird, wahrend bei Ver- 
schwinden des -hX-Signals in der Zeitspanne T der 
eingesteuerte Bremsdruck beibehalten wird 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei Verschwuiden des -hX-Signals in 
der Zeit T und bei Nichtvorhandensein eines -I- b- 
und -fX-Signals der Bremsdruck abgesenkt wird 

7. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daO die Bremsdruckab- 
senkungszeit mit einer vorgegebenen Zeit vergli- 
chen wird und daB bei Andauern der Bremsdruck- 
absenkzeit uber diese Zeit hinaus die Regelung ab- 
geschaltet wird 

8. Vorrichtung nach einem der Ansprache 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB bei Auftreten eines 
-j-b-Signals am einen Rad ein Pseudo--i-X-Signal 
filr das andere Rad erzeugt wird und daB dieses 
Pseudo-X-Sighal bei Auftreten eines -X-Signals 
Oder eines - b-Signals des einen Rads unterdrUckt 
wird, wobei dieses Pseudo-X-Signal nur zur Brems- 
druckbeeinflussung ausgenutzt wird 

9. Vorrichtung nach einem der Ansprttche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet daB beim Auftreten eines 
X-Signals das Motordrehmoment konstantgehalten 
wird 

10. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet daB beim Auftreten bei- 
der Druckventilansteuerungen das Motordrehmo- 
ment abgesenkt wird 

1 1. Vorrichtung nach einem der AnsprQche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet daB bei Verwendung ei- 
ner Steuereinrichtimg fOr die Brennstoffzufuhr des 
Motors, bei der die Brennstoffzufuhr entsprechend 
der vom Fahrer herbeigefUhrten Fahrpedalstellung 
nachgefOhrt wird, bei Auftreten ernes -*-b-Signals 
an einem der Rader die Brennstoffzufuhr nur mit 
geringerer Steigung nachgefahrt wird 

12. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB bei Verwendung eines Retar- 
ders fiir den Motor ansteile der Motormomentre- 
duzierung der Retarder, vorzugsweise in Stufen, 
wirksam gemacht wird. 

13. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet daB die Temperatur an 
den Bremsen der angetriebenen Rader uberwacht 
wird und daB bei Oberschreiten einer Grenztempe- 
ratur an einem Rad das Motordrehmoment abge- 
senkt wird 

14. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 12. 
dadurch gekennzeichnet daB unter Berflcksichti- 
gung der Zeiten, in denen Bremsdruck auf- und 
abgebaut wurde, die Temperatur bzw. die Verlust- 
leistung an der Bremse errechnet wird und daB bei 
Oberschreiten eines Grenzwerts an einem Rad das 
Motordrehmoment abgesenkt wird 
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15. Vorrichtung nach einem der AnsprQche 1 bis 14, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Drehzahlsenso- 
ren in der Nahe der Bremsen der angetriebenen 
R^der angebracht sind und daB die Temperatur an 
den Bremsen durch Auswertung der bekannten 5 
temperaturabhSngigen ^iderstandskennlinie der 
Drehzahlsensoren erfolgt 
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